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(54) Personenkraltwagen mit Einzelradaufhangung 

(57) Die Erfindung betrifft einen Personenkraftwa- 
gen mit Einzelradaufhangung an der Hinterachse, wo- 
bei jeweils zumindest zwei der die beiden Hinterachs- 
Radtrager fuhrenden Lenker an einem gemeinsamen 
Fahrschemel angebunden sind, der sich uber mehrere 
Befestigungspunkte an der Fahrzeug-Karosserie ab- 
stutzt, die beidseitig zwischen den Hinterradern und 
Vorderradern einen Langstrager aufweist. Erfindungs- 
gemaR ist der Fahrschemel uber eine im wesentlichen 
V-formige Strebenkonstruktion zusatzlich zu seinen Be- 
festigungspunkten direkt oder iiber einen die beiden 
Langstrager verbindenden Quertrager indirekt an den 
beiden Langstragern abgestutzt. Bevorzugt ist die V-for- 
mige Strebenkonstruktion an einer im wesentlichen in 
Fahrzeug-Querrichtung verlaufenden und zwei karos- 
serieseitige Befestigungspunkte des Fahrschemels mit- 
einander verbindenden Schubstrebe befestigt. Hier- 
durch wird die Heck-Querstabilitat des PKW erheblich 
erhoht. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft einen Personenkraftwa- 
gen mit Einzelradaufhangung an der Hinterachse, wo- 
bei jeweils zumindest zwei der die beiden Hinterachs- 
Radtrager fuhrenden Lenker an einem gemeinsamen 
Fahrschemel angebunden sind, der sich uber mehrere 
Befestigungspunkte an der Fahrzeug-Karosserie ab- 
stutzt, die beidseitig zwischen den Hinterradern und 
Vorderradern einen Langstrager aufweist. Zum techni- 
schen Umfeld wird neben der DE 39 05 650 C1 insbe- 
sondere auf den Beitrag "Die neue Zentral-Lenker-Hin- 
terachse der BMW3er-Baureihe" in der Automobiltech- 
nischen Zeitschrift ATZ 93(1991) Seite 274 IT. verwie- 
sen. 

[0002] Fur iibliche Einsatzbedingungen haben sich 
Einzelradaufhangungen nach dem Oberbegriff des An- 
spruchs 1 an Person en kraftwagen grundsatzlich be- 
wahrt, d.h. sie stellen zumeist einen nahezu optimalen 
KompromiB zwischen dem notigen Fahrkomfort einer- 
seits und dergewunschten Fahrstabilitat und Agilitat an- 
dererseits dar. Ein Beispiel fur eine derartige Hinter- 
achs-Einzelradaufhangung ist im eingangs zweitge- 
nannten ATZ-Beitrag ausfuhrlich beschrieben, wobei 
ein wesentlicher EinflufBfaktor auf das Fahrverhalten 
des Personenkraftwagens durch die sog. Elastokine- 
matik gebildet wird, d.h. durch individuelle Lageveran- 
derungen der Lenker unter Krafteinwirkung aufgrund 
deren mehr Oder weniger elastischer endseitiger Anbin- 
dung. 

[0003] Dabei sind nicht nur die die Radtrager fuhren- 
den Lenker elastisch am genannten Fahrschemel oder 
an der Fahrzeug-Karosserie angebunden, sonder es ist 
auch der Fahrschemel selbst - insbesondere zur Verrin- 
gerung der Korperschall-Ubertragung - unter Zwischen- 
schaltungdampfenderund daher ebenfalls in gewissem 
Umfang elastischer Elemente letztlich an der Fahrzeug- 
Karosserie befestigt. 

[0004] Zur Erzielung einer besonders ausgepragten 
Agilitat eine PKW's, die ein besonders sportliches Fahr- 
verhalten insbesondere im Kurvenbereich ermoglicht, 
ware eine vergroBerte Steifigkeit der Fahrzeug-Karos- 
serie im Hinterachs- oder Heckbereich in der horizonta- 
len Ebene wunschenswert, die aber zumindest in Fahr- 
zeug-Querrichtung aus Bauraumgrunden, namlich 
bspw. im Hinblick auf das Erfordernis, einen Kraftstoff- 
tank unterbringen zu mussen, nicht ohne weiteres er- 
zielbar ist. 

[0005] Mit der vorliegenden Erfindung soli nun eine 
relativ einfache und dabei effektive Moglichkeit zur Er- 
hohung der Heck-Quersteifigkeit an einem Personen- 
kraftwagen nach dem Oberbegriff des Anspruchs 1 auf- 
gezeigtwerden (=Aufgabe der vorliegenden Erfindung). 
[0006] Die Losung dieser Aufgabe ist dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Fahrschemel uber eine im we- 
sentlichen V-formige Strebenkonstruktion zusatzlich zu 
seinen Befestigungspunkten direkt oder uber einen die 
beiden Langstrager verbindenden Quertrager indirekt 



an den beiden Langstragern abgestutzt ist. In einer be- 
vorzugten Ausfuhrungsform ist die V-formige Streben- 
konstruktion an einer im wesentlichen in Fahrzeug- 
Querrichtung verlaufenden und zwei karosserieseitige 
5 Befestigungspunkte des Fahrschemels miteinander 
verbindenden Schubstrebe des Fahrschemels befe- 
stigt. 

[0007] ErfindungsgemaB ist somit der Fahrschemel, 
der naturgemaB in Fahrzeug-Querrichtung betrachtet 

10 relativ kurz ist, urn namlich die zu den einander gegen- 
uberliegenden H inter- Radern bzw. Radtragern fuhren- 
den Lenker aufnehmen zu konnen, uber eine relativ ein- 
fache Konstruktion zusatzlich an den Langstragern der 
Fzg.-Karosserie abgestutzt, wobei ausdrucklich darauf 

15 hingewiesen sei, daB diese Abstutzung nicht direkt, 
sondern auch indirekt erfolgen kann. So kann, wie an- 
gegeben, diese relativ einfache Konstruktion in Form ei- 
ner V-formigen (und somit den Buchstaben "V" abbil- 
denden) Strebenkonstruktion mit den freien Enden der 

20 V-Schenkel auch an einem Quertrager oder dgl. befe- 
stigt sein, der zwischen den beiden Langstragern ein- 
gespannt bzw. an diesen befestigt ist. Zur Erzielung be- 
ster Ergebnisse sollten die freien Enden der V-formigen 
Strebenkonstruktion dabei zumindest relativ nahe der 

25 beiden Langstrager am Quertrager angebunden sein. 
[0008] Grundsatzlich wird mit einer derartigen Kon- 
struktion die Heck-Quersteifigkeit eines Personenkraft- 
wagens deutlich erhoht, was gleichbedeutend ist mit ei- 
ner Verringerung von Karosserieelastizitaten, die einen 

30 negativen EinfluB auf das (elasto-)kinematische Verhal- 
ten der PKW-Hinterachse haben konnen. Als Folge 
hieraus ergibt sich eine deutliche Verbesserung der 
Fahrdynamik und Agilitat eines erfindungsgemaBen 
Personenkraftwagens. Im ubrigen kann mit der erfin- 

35 dungsgemaBen MaBnahme zusatzlich die Torsionsstei- 
figkeit der Karosserie erhoht werden , was insbesondere 
bei einer Cabriolet-Karosserie vorteilhaft zu Buche 
schlagt. 

[0009] An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, daB 
40 eine Versteifung einer selbsttragenden Kraftfahrzeug- 
karosserie uber geeignet, bspw. V-formig verlaufende 
Streben grundsatzlich bekannt ist, und zwar bspw. aus 
der DE 39 05 650 C1 , jedoch ist kein Bezug zu bzw. 
keine Anbindung soldier Streben an einem Fahrsche- 
45 mel einer PKW-Hinterachse bekannt. 

[0010] Im folgenden wird die Erfindung anhand eines 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispieles weiter erlautert, 
wobei die beigefugte einzige Figur eine Teilansicht von 
unten (auf den Unterboden) eines erfindungsgemaBen 
50 Personenkraftwagens zeigt. Erfindungswesentlich kon- 
nen dabei samtliche naher beschriebenen Merkmale 
sein. 

[001 1] Mit der Bezugsziffer 1 a ist das linke Hinterrad 
und mit der Bezugsziffer 1b das rechte Hinterrad eines 
55 Personenkraftwagens (PKW's) bezeichnet, die beide 
nur vereinfacht dargestellt sind. So sind bspw. die sog. 
Hinterachs-Radtrager der beiden Hinterrader 1a, 1b 
nicht sichtbar, jedoch erkennt man die diese beiden 
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Radtrager tragenden bzw. fuhrenden Lenker. Im einzel- 
nen ist linksseitig sowie rechtsseitig jeweils ein oberer 
Quer-Lenker 2, ein unterer Quer-Lenker 3 sowie ein 
Langs-Lenker 4 vorgesehen. Somit handelt es sich bei 
dieser PKW-Hinterachse urn eine Einzelradaufhan- 
gung. 

[0012] Jeder Langs-Lenker 4 ist derart abgewinkelt 
ausgebildet. daB er das jeweilige Hinterrad 1a bzw. 1b 
passierend an einem jeweils im seitlichen Randbereich 
der Fahrzeug-Karosserie 5 in Fahrzeug-Langsrichtung 
L verlaufenden Langstrager 6a (linksseitig) bzw. 6b 
(rechtsseitig) befestigt sein kann, und zwar Liber eine 
nicht naher dargestellte, in unterschiedlichen Richtun- 
gen unterschiedlich elastische, gelenkige Anbindung. 
[001 3] Die beiden jedem Hinterrad 1 a, 1 b bzw. jedem 
Radtrager zugeordneten Quer-Lenker 2, 3verlaufen im 
wesentlichen parallel zueinander in einerzum Fzg.-Un- 
terboden bzw. zum Untergrund senkrechten Ebene im 
wesentlichen in Fzg.-Querrichtung Q und sind mit ihrem 
dem Radtrager abgewandten Ende jeweils an einem 
Fahrschemel 7 angelenkt bzw. gelenkig angebunden, 
wobei diese Anlenkung oder Anbindung ebenfalls ela- 
stisch oder in unterschiedlichen Richtungen unter- 
schiedlich elastisch ausgebildet ist oder ausgebildet 
sein kann. Der obere, in der Figurendarstellung sozu- 
sagen hinterdem unteren Quer-Lenker 3 liegende obe- 
re Quer-Lenker 2 ist als relativ breitflachiges 
BlechpreBteil oder GuBteil ausgebildet auf dem sich ei- 
ne nicht gezeigte Schraubenfeder aufstutzt, auf deren 
anderem Ende die Fahrzeug-Karosserie 5 aufliegt. 
[0014] Auch der bereits erwahnte Fahrschemel 7 ist 
mit der Fzg.-Karosserie 5 bzw. mit deren Unterboden 
5a verbunden, und zwar uber vier Befestigungspunkte 
8, die ihrerseits dampfend und somit ebenso teilweise 
elastisch ausgebildet sind. Wie ersichtlich ist der Fahr- 
schemel 7 in der gezeigten Ansicht im wesentlichen U- 
formig, wobei sich zwei Befestigungspunkte 8 an den 
beiden freien Enden der U-Schenkel 7a des Fahrsche- 
mels 7 befinden, wahrend die beiden anderen Befesti- 
gungspunkte 8 nahe der Ubergangsbereiche dieser U- 
Schenkel 7a in eine Querstrebe 7b des Fahrschemels 
7 liegen. Unterhalb dieser Querstrebe 7b (d.h. in der Fi- 
gurendarstellung hinter derselben) befindetsich im ub- 
rigen ein vom Fahrschemel 7 aufgenommenes und da- 
bei getragenes Hinterachsgetriebe 9, von dem nicht na- 
her bezeichnete Antriebs-Gelenkwellen zu den beiden 
Hinterradern 1a, Ibfiihren. 

[0015] In Verbindung mit dem Fahrschemel 7 sei noch 
auf eine sog. Schubstrebe 1 0 hingewiesen. die die bei- 
den in Fahrzeug-Fahrtrichtung (Pfeil F) vorderen Befe- 
stigungspunkte 8 desselben miteinander verbindet die 
demzufolge in Fzg.-Querrichtung Q verlauft, und die ih- 
rerseits uber zwei Anschraubpunkte 14, die zwischen 
den Befestigungspunkten 8 liegen, am Unterboden 5a 
der Fzg.-Karosserie 5 befestigt ist. 
[0016] Zur Versteifung der Fzg.-Karosserie 5 als sol- 
cher sind neben den bereits erwahnten seitlichen 
Langstragern 6 weitere, teilweise auch in Fzg.-Quer- 



richtung Q verlaufende Trager vorgesehen, von denen 
hierderim Bereich derC-Saulen 11 (diese verlaufen im 
wesentlichen senkrecht zur Zeichenebene) liegende 
und mitseinen Enden an den Langstragern 6 befestigte 

5 und diese somit verbindende Quertrager 12 von Bedeu- 
tung ist. An diesem Quertrager 12 ist nahe dessen bei- 
den Enden, d.h. nahe der Langstrager 6 eine sog. V- 
formige Strebenkonstruktion 13 befestigt, uber die der 
bereits genannte Fahrschemel 7 zusatzlich zu den be- 

10 reits genannten Befestigungspunkten 8 an der Karos- 
serie 5, genauer an den Langstragern 6 abgestutzt ist. 
[0017] Im einzelnen wird die V-formige Strebenkon- 
struktion 13 durch zwei bezuglich der Fzg.-Langsrich- 
tung L und der Fzg.-Querrichtung Q im wesentlich dia- 

15 gonal verlaufende stabformige Streben 13a ; 13b gebil- 
det, die uber ein den V-Winkel der Strebenkonstruktion 
13 bestimmendes Verbindungsglied 13c endseitig mit- 
einander verbunden sind. Uber dieses V-formige Ver- 
bindungsglied 13c ist die V-formige Strebenkonstruktion 

20 13 indirektmitdem Fahrschemel 7 verbunden, und zwar 
uber die Schubstrebe 10, an der zentral das Verbin- 
dungsglied 13c uber eine nicht naher dargestellte 
Schraubverbindung befestigt ist. 
[0018] Ebenfalls uber nicht naher dargestellte 

25 Schraubverbindungen sind die dem Verbindungsglied 
13c abgewandten Enden der beiden Streben 13a. 13b 
am Quertrager 12 befestigt. und zwar - bezuglich des 
PKW's - linksseitig (Strebe 13a) bzw. rechtsseitig (Stre- 
be 13b) jeweils nahe des jeweiligen Langstragers 6. 

30 Hier unter (nicht unbedingt erforderlicher) Zwischen- 
schaltung des Quertragers 12 ist somit uber die V-for- 
mige Strebenkonstruktion 13 der Hinterachs-Fahrsche- 
mel 7 letztlich zusatzlich zu seinen Befestigungspunk- 
ten 8 auch an den beiden Langstragern 6 der Fahrzeug- 

35 karosserie 5 bzw. des Fzg.-Aufbaus abgestutzt. 

[001 9] Dies erhoht die Querstabilitat im dargestellten 
Heckbereich des Personenkraftwagens erheblich, wo- 
mit die vor der Beschreibung dieses Ausfuhrungsbei- 
spieles genannten Vorteile erzielt werden. Dabei sei 

40 ausdrucklich darauf hingewiesen, eine Vielzahl von De- 
tails insbesondere konstruktiver Art durchaus abwei- 
chend vom gezeigten Ausfiihrungsbeispiel gestaltet 
sein kann, ohne den Inhalt der Patentanspriiche zu ver- 
lassen. So kann die V-formige Strebenkonstruktion 13 

45 mit ihren freien Enden auch direkt an den beiden Langs- 
tragern 6 befestigt sein, ggf. unter Zwischenschaltung 
geeigneter Dampfungselemente. Ferner kann die V-for- 
mige Streben -Konstrukti on 1 3, die im ubrigen auch eine 
andere Gestalt aufweisen kann. auch direkt - d.h. ohne 

50 Ziwschenschaltung der Schubstrebe 1 0 - am Fahrsche- 
mel 7 angelenkt sein, ggf. ebenfalls unter Zwischen- 
schaltung eines geeigneten Dampfungselementes. 
Stets verbessertsich am PKW die Fahrdynamik und die 
Agilitat aufgrund der uber die erfindungsgemaB befe- 

55 stigte V-formige Strebenkonstruktion 13 verringerten 
Karosserieelastizitaten, die ansonsten einen negativen 
EinfluB auf das (elasto-)kinematische Verhalten der 
PKW-Hinterachse haben konnen. 
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Patentanspriiche 

30 

1. PGrsonGnkraftwagGn mit Einzelradaufhangung an 
der Hinterachse, wobGi jeweils zumindest zwei der 
diGbeidGn Hinterachs-Radtra^jerfuhrenden LGnkGr 
(3. 4) an GinGm gGmeinsanriGn FahrschemGl (7) an- 
gGbunden sind, dGr sich uber mehrere BGfGsti- 35 
gungspunktG (8) an der Fahrzeug-Karosserie (5) 
abstiitzt, die beidseitig zwischen den Hinter-radern 
und VorderradGrn GinGn LangstragGr (6) aufwGist, 
dadurch gekennzeichnet, daft der Fahrschemel 

(7) uber eine im wesentlichen V-formige Streben- 40 
konstruktion (13) zusatzlich zu seinen Befesti- 
gungspunkten (8) direkt oder uber einen die beiden 
Langstrager(6) verbindenden Quertrager (12) indi- 
rekt an den beiden Langstragern (6) abgestutzt ist. 

45 

2. PersonGnkraftwagGn nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, daB die V-formige Stre- 
benkonstruktion (13) an einer im wesentlichen in 
Fahrzeug-Querrichtung (Q) verlaufenden und zwei 
karosserieseitige Befestigungspunkte (8) des Fahr- so 
schemels (7) miteinanderverbindenden Schubstre- 

be (10) befestigt ist. 
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